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 eder, Kjell Erik Onsrud 

Hensikten med å innføre en Nasjonal transportplan i stedet for særskilte veg- 
og jernbaneplaner, var at man bedre skulle se transportbehovet under ett. Slik 
er det i liten grad blitt. 

Etablering av Nye Veier AS er ikke utslag av en helhetstenkning. De har fått 
tildelt en prosjektportefølje, som når den er fullført, vil innebære en 
sammenhengende motorveg fra Rogaland via Agder og Østlandet til Trøndelag. 
Det ligger ikke i Nye Veiers mandat å vurdere den samlede transportkapasiteten 
i transportkorridoren. Dette er svært bekymringsfullt.

Med bakgrunn i at Regjeringen i Granavolden-plattformen vil øke Nye Veiers 
prosjektportefølje i kommende NTP, så har de også fått mandat til å visualisere 
et motorvegnett ut over sin nåværende portefølje. Bl.a. har de tegna inn 
motorveg over Haukeli i det som etter min mening er den mest framtidsretta 
jernbanekorridoren mellom øst og vest. Jernbanen har ikke fått tilsvarende 
mandat tross at Granavolden-plattformen også sier at det skal igangsettes 
strekningsvise høyhastighetsutredninger for jernbane i tråd med NTP. 

Riktignok fi kk daværende Jernbaneverket i perioden 2010-2012 utreda 
høgfart. Politikerne gikk ikke videre med planene fordi det ikke var 
samfunnsøkonomisk lønnsomt. Likevel var det en langsiktig klimagevinst, 
og togtrafi kken kunne driftes uten tilskudd. Nesten alle motorvegene er også 
samfunnsøkonomisk ulønnsomme, men bygges likevel. Hvor er miljø- og 
energigevinsten, og logikken?

Eldrift skal gjøre vegtrafi kken utslippsfri. Det er mye bra med batterier og 
hydrogen, men alt med måte. Batteriproduksjonen krever stadig utvining 
av råvarer fra sårbare naturområder. Kanskje fi nnes det heller ikke nok 
råvarer til å gjøre all transport i alle land batterielektisk? Ved lading er 
det et energitap i batteriene. Lav temperatur svekker også virkningsgraden 
på batteriene. Når hydrogen framstilles av strøm er effekttapet enda 
høyere enn ved lading av batterier. Skinnegående transport har vært 
drifta direkte på elektrisitet i mer enn 100 år, uten å gå via batterier eller 
hydrogen.  Tap i jernbanens kjørestrømanlegg ble i 2016 beregna til 
ca. 12 %, 6 prosentpoeng bedre enn i 2011. Batterier og hydrogen 
løser heller ikke veitrafi kkens ulemper med stort areal- og energibehov 
og mikroplast fra dekk og asfalt. Så hvorfor ikke satse mer på allerede 
eksisterende nullutslippsteknologi som jernbane?

Vegvesenet har sine vegnormaler. Dersom trafi kken har nådd et 
visst omfang skal det være en bestemt standard på ny veg. 
Spørsmålet om 4-feltsveg framstår da mer som et teknisk enn et 
politisk spørsmål. Vi fi kk kjapt koronaretningslinjer på bordet. 
Erna bruker nå ordet klimakrise. Energispørsmålet hanger 
sammen med klima og miljø. Det hadde vært logisk av 
politikerne å vedta normaler for hvordan det samlede 
trafi kkbildet i en transportkorridor skal tilrettelegges for at 
forbruk av energi, lokal- og global miljøbelastning blir 
lavest mulig, samtidig som et rimelig transportbehov blir 
tilfredsstilt.
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Biodrivstoff trenger landbruks-
arealer og fører til økt avskoging.

 Bjart Holtsmark 
(Bjart.Holtsmark@ssb.no) forsker 
SSB

Jordbruk fortrenger stadig mer av de 
tropiske regnskogene. Samtidig  
bruker vi store mengder mat til å lage 
biodrivstoff. Det forsterker avskogin-
gen, enten biodrivstoffet er underlagt 
bærekraftskriterier eller ikke.

Rask vekst
Siden årtusenskiftet har verdens 
forbruk av biodrivstoff vokst raskt. 
Veksten i dette markedet skyldes i 
første rekke omsetningskrav i USA, 
EU og Brasil, men nå vokser også 
produksjon og bruk i land som Kina, 
Thailand og Indonesia.

Biodrivstoff lages i dag i all hovedsak 
av tradisjonelle jordbruksprodukter 
som mais, sukkerrør, hvete, soya, 
raps, palmeolje og andre vegetabilske 
oljer. Bruken av palmeolje til biodiesel 
har vokst raskt i de senere år, særlig i 
Europa. Rundt 14 % av både global 
produksjon av vegetabilske oljer og 
mais brukes nå til biodrivstoff. I USA 
brukes rundt 40 % av mais-
produksjonen til biodrivstoff.

I energisammenheng betyr likevel 
biodrivstoff lite, og dekker i dag ikke 
mer enn rundt 1,4 % av verdens 
energiforsyning.

Biodrivstoff gir økt C02-utslipp
Norge er et av de landene som går 
lengst i bruken av biodrivstoff. Fra 
2020 er det krav om at 20 % av 
drivstoffet i veitrafikken skal være 
biodrivstoff. Biodrivstoffet erstatter 
fossile drivstoff som bensin og diesel, 
som gir betydelige innenlandske 
utslipp av CO2. Det er imidlertid i 
årenes løp kommet mye forskning 
som finner at denne typen politikk, 
med omfattende bruk av matbasert 
biodrivstoff, til syvende og sist gir 
større utslipp av CO2 enn fossilt 
drivstoff og derfor forsterker 

klimaproblemet. Politikken er 
dessuten negativt for biologisk 
mangfold.
Problemet er at produksjon av 
biodrivstoff er svært arealkrevende. 
Et talleksempel kan illustrere dette. 
For å tilfredsstille kravet om å bruke 
minst 20 % biodrivstoff i veitrafik-
ken, vil norske biler i år bruke rundt 
700 millioner liter biodrivstoff. Trolig 
krever produksjonen av dette bio-
drivstoffet et areal som er to til tre 
ganger så stort som hele det norske 
jordbruksareal for kornproduksjon.

Samtidig vet vi at ekspansjon av 
klodens jordbruksareal er hoved-
årsaken til at det tropiske regnskogs-
beltet blir stadig mindre. Dette er 
først og fremst en konsekvens av en 
voksende verdensbefolkning som 
etterspør mer mat. Resultatet er at 
matvareprodusenter hvert år brenner 
ned store arealer med regnskog for å 
etablere nytt jordbruksareal. Dette er 
en bearbeidelse av naturområder som 
gir store CO2-utslipp og ødelegger 
noen av klodens mest artsrike skoger.
Og når vi i denne situasjonen bruker 
en raskt økende og betydelig andel av 
matproduksjonen til biodrivstoff, blir 
sluttresultatet at satsingen på bio-
drivstoff gir store CO2-utslipp.

Bærekraftskriterier holder ikke
Når biodrivstoff som klimatiltak 
kritiseres med slike argumenter, er 
som regel svaret at det er innført 
bærekraftskriterier for biodrivstoff 
som skal forhindre at biodrivstoff 
dyrkes på områder som for eksempel 
nylig var regnskog eller annen artsrik 
og karbonrik natur.

Dette vil imidlertid ikke løse det 
fundamentale problemet over. Det er 
ikke interessant akkurat hvor bio-
drivstoffet er dyrket. Poenget er at 
dagens biodrivstoff krever jord-
bruksareal. Og når eksisterende 
jordbruksareal som ellers ville blitt 
brukt til å produsere mat, brukes til å 
produsere biodrivstoff, må mat-
produsentene finne et annet areal å 
produsere maten på. Ettersom 
matvaremarkedet er globalt, vil noen 

av disse erstatningsarealene være 
tropisk regnskog. At det faktisk er 
dette som skjer, er demonstrert 
gjennom en rekke vitenskapelige 
studier: (International institute for 
applied systems analysis1 og 
Environmeltal sience and policy2)

Palmeolje på norske biler
I de senere årene har store deler av 
biodrivstoffet brukt i Norge vært 
laget av palmeolje. Prisverdig nok 
sørger tiltak både fra norske 
myndigheter og drivstoff-
distributørene at det etter alt å dømme 
blir vesentlig mindre palmeolje i 
norske biler fremover. Dette løser 
imidlertid fortsatt ikke et fundamtalt 
problem. Det norske biodiesel-
markedet er nemlig selvsagt integrert 
med det europeiske markedet. I dette 
markedet har bruken av palmeolje-
basert biodiesel vokst raskt de senere 
årene. Om vi nå i stedet for å kjøpe 
palmeolje fra dette markedet, kjøper 
rapsbasert biodiesel fra EU, må 
følgelig EU importere mer palmeolje-
basert biodiesel.

Samtidig er det et faktum at voksende 
palmeoljeproduksjon er hovedårsaken 
til den dramatiske og raske 
avskogingen vi nå ser i Sørøst-Asia. 
Som forklart over, er det en illusjon å 
tro at bærekraftskriteriene, som også 
gjelder for palmeoljebasert biodiesel i 
EU, forhindrer at biodrivstoff 
indirekte bidrar til denne 
avskogingen.

Produsentene av palmeolje i Sørøst-
Asia kan sørge for å tilfredsstille 
bærekraftskriteriene til europeiske 
innkjøpere ved å la palmeolje til 
Europas biodrivstoffmarked komme 
fra gamle plantasjer, mens palmeoljen 
fra arealer der regnskogen nettopp er 
brent ned, selges til et matvaremarked 
uten slike bærekraftskriterier.

Resultatet er at økt etterspørsel etter 
palmeolje fra biodrivstoffmarkedet 
forårsaker avskoging, enten palme-
oljen tilfredsstiller bærekrafts-
kriteriene eller ikke. Dette har altså 
ingenting med uhederlige markedsak-

Biodrivstoff
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tører eller omgåelse av regler å gjøre, det er en iboende 
konsekvens av hvordan markeder fungerer. Siden marke-
dene er globale, vil ikke innstramming av bærekrafts-kri-
teriene i Norge/Europa ha den tilsiktede virkning.

Avansert biodrivstoff
Biodrivstoff lages som nevnt i all hovedsak av matavlinger. 
Og nettopp på grunn av de problemene som er beskrevet 
over stiller norske myndigheter krav om at en viss andel 
av det omsatte biodrivstoffet i Norge skal være såkalt 
avansert. Det vil si at det er laget av råstoff som ikke kan 
brukes som mat. I Norge har dette betydd en raskt økende 
bruk av brukt frityrolje og slakteriavfall. Med slike råstoff 
blir biodrivstoffet katergorisert som avansert. 

Men dessverre er det problemer her også. Fettet i slakteri-
avfall har i lang tid blitt utnyttet til andre formål, blant 
som oppvarmingskilde i store slakterier. Når dette avfallet 
nå kjøpes opp av biodrivstoffprodusenter, må slakteriene 
finne en annen energikilde. Og det kan typiske være fossil 
energi. Når det gjelder den brukte frityroljen, importeres 
den i økende grad fra Asia. Der brukes brukt frityrolje ofte 
som råstoff for dyremat. Igjen må dyrematprodusentene 
finne et annet råstoff. Palmeolje er trolig et nærliggende 
alternativ for mange av dem. Når det gjelder brukt frityr-
olje må man også regne med at det er svindel. Når man 
kan selge brukt frityrolje til biodrivstoffprodusenter til en 
høyere pris enn det man har betalt for oljen i utgangspunk-
tet, vil det være naivt å tro at det ikke skjer.

(artikkelen stor første gang på trykk i Aftenposten 
8.3.2016 og er gjengitt med forfatterens tillatelse, og opp-
datert av ham)

1 https://pure.iiasa.ac.at/id/eprint/9910/
2 https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/
S1462901110001887

Skandaler i kø - Hva 
gjør VI ???? 
RRB i dårligste trase
Østfoldbanen synker i kvikkleira ned
Fornebubanen er milliardsøl til ingen nytte
men politikararar kan vi ikke bytte -
SV vil ha framskynda skandaleprosjekt -
synes dyrest og dårligst er kjekt
Da må vi i FJ la høre fra oss
ingen ny bane via Moss -
raskest er Ski til Svinesund
kanskje fort innom Sarpsborg på veien
mye kan spares i bunn og grunn -
Hurtigbaner slår Åsgårdsreien
Tog over Haukeli viser oss veien
Til Bergen og Trondheim kan vi lett slå ut flyet
hvis bare gutta på toppen tok på seg bryet
og tenkte på det som kan spare miljø
så vår vakre klode ikke må dø...
Jens Hansen

Regnskog i Malaysia hogges for palmeoljeplantasje, foto: Regnskogfondet     
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Framtidens vedlikehold av det 
svenske jernbanenettet
Tema på NJS-seminaret den 23.4. var 
den svenske utredningen «Framtidens 
underhåll av järnvägen» (SOU 2020:18), 
som ble overlevert den svenske regje-
ringen i mars i år. 

Gunnar A Kajander
(nestleder@jernbane.no)

Temaet er relevant fordi Norge og 
Sverige i dag har forskjellige ordninger 
for beredskap og feilretting, men er poli-
tisk på veg i motsatt retning av hveran-
dre. Bane Nor har foreløpig hånd om 
beredskap og feilretting, mens Trafik-
verket (TRV) konkurranseutsetter alt 
utførende arbeid på jernbanenettet. Den 
norske jernbanereformen legger opp til 
at vi skal få svenske tilstander, mens den 
svenske regjeringa ser mot en løsning lik 
dagens norske.

Lederen for den svenske avdelingen av 
NJS, Per Olof Lingwall, ønsket velkom-
men og ga en kort bakgrunn for 
utredningen. Den svenske regjeringen 
besluttet i mars 2018 å skaffe seg et 
bedre oversyn over vedlikeholdsdriften 
på jernbanen. Oppdraget med å lede 
utredningsarbeidet ble gitt den tidligere 
sjefsjuristen i LO Erland Olauson. 

Mandat
Utredningens mandat var å analysere 
forutsetninger og tiltak for å overføre 
deler av det basale vedlikeholdet fra sta-
tens produksjonsselskap Infranord AB 
til TRV Dessuten bedre systemer for 
opphandling og kontraktsvilkår overfor 
entreprenørene.

Dagens situasjon
Erland Olauson innledet sin presenta-
sjon med spørsmålet: - Hvorfor en slik 
utredning nå? Togtrafikken i Sverige har 
økt betydelig uten større merkostnader. 
Samtidig som punktligheten både for 
person- og godstrafikken ligger så høyt 
som 90 respektive 80 prosent. Det på 
tross av nedslitte anlegg og etterslep på 
vedlikeholdet1. Utfordringene er store, 
men systemet står ikke overfor noen 

akutt krise. I hvert fall ikke på kort sikt. 
Tross det vokser kritikken fra sluttkun-
dene. Svaret på spørsmålet er merkbart 
misfornøyde passasjerer og godskunder. 
Det retter seg både mot enkeltfaktorer 
og helheten i trafikkproduksjonen. 

(1Jernbanens andel av den totale svenske 1Jernbanens andel av den totale svenske 1

infrastrukturgjelden er beregnet til 125 
mrd svenske kroner. Forfatterens anm.) 

Stat eller marked?
Hva er vedlikeholdet best tjent med? 
I regi av staten eller markedet? Utred-
ningen peker på at det ikke finnes 
vitenskapelig belegg for at det ene er 
bedre enn det andre. Det går ikke å 
påvise at effekter av produksjonsforbe-
dringer kan kobles til privatisering 
kontra statlig utførelse. Olauson la vekt 
på at statens forutsetninger for 
overføring av vedlikeholdskontrakter til 
TRV er et spørsmål om tilgang på 
operative kriterier og trimmede politiske 
styringsmekanismer. 

Framtidens krav 
Innholdet i visjonene for framtidens 
jernbane må styrkes for å oppfylle de 
strategiske forutsetningene. Potensialet 
for trafikkvekst krever at statens innsat-
ser må styres mot tiltak for mer robust-
het, tilgjengelighet og punktlighet 
(mm.). Mye av tyngdepunktet for å 
klare framtidens jernbane ligger i forhol-
det mellom kvantitet og kvalitet i de 
utførende funksjonene i vedlikeholds-
produksjonen. Da som et trimmet 
system som gir større samordning og 
samarbeid mellom alle aktørene i jern-
banesektoren. Målsettingen må være å 
utvikle jernbanen som navet i framti-
dens kollektive transportsystem. 
Utredningen legger til grunn at forutset-
ninger og måloppnåelse best oppnås 
med at totalansvaret for det basale 
vedlikeholdet overføres til Trafikverket 
som er infrastrukturforvalter. 

Bedre kontroll av baneanleggene
Utredningen foreslår et utviklingspro-
sjekt hvor man tar i bruk avanserte 

dataanalyser for effektiv kontroll av den 
tekniske tilstanden ute på anleggene. 
Samordningen mellom tilstandsrappor-
tering og tiltaksstyring vil være avgjø-
rende. Det må knyttes direkte til et 
anleggsregister for løpende kontroll av 
alle tekniske anlegg med støtte i 
moderne teknikk. Gjennomføringen 
kan best oppnås med at TRV oppretter 
en egen analyseavdeling, som også 
ivaretar den interne styringen av vedli-
keholdsinnsatsene og kanaliseringen av 
kunnskaps- og erfaringsoverføringer. 

Her mener Olauson at en overføring av 
ansvar og tiltaksstyring til TRV vil føre 
til en vesentlig forbedring av helheten i 
produksjonen. Men det kommer til å 
kreve en betydelig oppgradering av sam-
arbeidsformene med entreprenørene. 
Dessuten tiltak som stimulerer til økte 
innsatser for å oppnå større kvalitet i 
den utførende virksomheten. 

Utvikling av kriteriene for anbud
Han argumenterte videre for behovet av 
mer prestasjonsbaserte kontrakter med 
entreprenørene. Grensesnittene på virk-
somhetsområder hvor konkurranseas-
pektet er begrenset behøver ses over. 
Det samme gjelder forenklinger av det 
kontraktjuridiske underlaget. De 
kriterier som gjelder for konkurranse-
utsetting må være opplagte for å støtte 
valget av det mest fordelaktige anbudet 
framfor det billigste. Som infrastruktur-
forvalter vil TRV dessuten være pålagt 
å følge et strammere regime mot de 
underleverandører som inngår i entre-
prenørkjeden.

Maskinpool
Utredningen tar også opp fordelene med 
at TRV disponerer en egen maskinpool 
for vedlikeholdsinnsatser både i egen 
regi og for utleie til entreprenørene. Det 
vil gi en bedre vinterberedskap og mer 
tilgjengelig kapasitet ved ulykker og 
andre hendelser som krever utrykninger. 
Med økt tilgang på leiemaskiner kan 
flere entreprenører kvalifisere seg for 
oppdrag. 
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Krefter i regjeringen ønsker dette fram-
skyndet. Det er lagt press på overføring 
av Spordrift AS til Næringsdepartemen-
tet og tanker om annet eierskap. Vi 
anser dette som en uheldig utvikling 
som ikke vil gagne daglig beredskap og 
løpende korrektivt vedlikehold. Punkt-
lige tog er kjernen i selve togproduksjo-
nen. Den infrastukturen som vi har til-
gjengelig er som kjent ikke optimal. Vi 
hevder også at ytterligere privatisering 
og fragmentering av fagmiljøet vil 
svekke den totale beredskap, og bidra til 
et dyrere og dårligere vedlikehold. 

200 millioner kroner ekstra bidrar til 
en mer sikker og punktlig jernbane - 
og aktivitet for bygg- og anleggsnæ-
ringen.

Pressemelding 22.4 fra Samferdselsde-
partementet

– Behovet for vedlikehold og fornyelse 
av jernbanenettet er stort. Stortinget 
har bevilget 200 millioner kroner 
ekstra til jernbane, og disse pengene 
vil bidra til et mer sikkert og punktlig 
jernbanenett. I en krevende tid for 
bygg- og anleggsnæringen er dette 
med på å holde hjulene i gang under 
koronahåndteringen, slik at dette er 
en vinn-vinn-situasjon, sier samferd-
selsminister Knut Arild Hareide.

Bane NOR har fordelt ekstrabevilg-
ningen på 200 millioner kroner etter 
hva som er vurdert til å være de mest 
hensiktsmessige tiltakene. 

De ulike jernbanestrekningene
Under følger oversikt over prioriterte 
vedlikeholds- og fornyelsesarbeid på 
ulike banestrekninger:

Bergensbanen: Drenering av deler av 
underbygning og vegetasjonsrydding
Nordlandsbanen: Drenering av deler 
av underbygning

Ofotbanen: Drenering av deler av 
underbygning og utbedring av snøo-
verbygg

Vestfoldbanen: Fornyelse av kjøreled-
ningsanlegg og vegetasjonsrydding
Dovrebanen: Bruvedlikehold
Sørlandsbanen: Vegetasjonsrydding

Andre tiltak
I Oslo-området er det lagt opp til 
sporfornyelser, bytte av spor på Alna-
bru godsterminal og oppgradering av 
fjernstyringsanlegg. I Drammens-regi-
onen skal det utføres bruvedlikehold 
og fundamentering av master. På Øst-
landet skal det settes opp gjerder flere 
steder langs jernbanen.

Mindre fornyelsestiltak skal gjennom-
føres over hele landet. Disse omfatter 
blant annet fjellrens og utbedring av 
over- og underbygning.

200 millioner kroner

- Et trist regnskap fra en feilslått samferdselspolitikk, lyder 
kommentaren fra Dirk Flege, lederen av Allianz pro 
Schiene, til utslippstalla fra Umweltbundesamt. 
Samferdselssektoren får i henhold til den nylig vedtatte Kli-
maloven ikke lov til å slippe ut mer enn 150 mill. tonn/år. 
I 2019 var utslippa på 163,5 mill. tonn. Samla tyske utslipp 
var 6 % lavere enn i 2018, men samferdsel økte sine med 1 
%. Med andre ord var utslippa i 2019 om lag like store som 
i 1990. Flege ville grått over norske tall. Våre transportut-
slipp økte med 27 % fra 1990 til 2018.

Tyske klimagassutslipp 

(og norske)

Andre fordeler 
Erland Olauson avrundet med å nevne 
eksterne ringvirkninger med å overføre 
det basale vedlikeholdet til TRV. Han 
pekte på mulighetene for et tettere sam-
arbeid og utveksling med universiteter, 
høyskoler og næringsliv. Tilgangen på 
kunnskap, jernbanefaglig kompetanse 
og erfaringsbasert innovasjon er viktige 
premisser for utviklingen av framtidens 
jernbane. 

TRVs oppdrag som infrastruktur-
forvalter må være å samle forutsetnin-

gene for en helhetlig og forutsigbar 
strategi. En mobilisering for jernbanen 
behøver pådrivere som forener 
yrkeskultur, visjoner og forståelse for 
helheten i systemet. 
(Utredningen finnes på ”https://www.
regeringen.se”. Søk på Framtidens järn-
vägsunderhåll SOU 2020:18)

Kommentar fra Norsk jernbane-
forbund
Det er ikke gjennomført konkurranse-
utsetting per i dag. Det er lagt en plan 
for forsiktig åpning fra sommeren 2021. 

Sitat
«Wer alles im Verkehrssektor fördert, kann keine 
Verkehrsverlagerung bewirken.“
«Den som vil fremme alle formål innen samferdselssektoren, 
vil ikke oppnå noen overført transport» (fra luft og veg til 
bane og sjø - red.anm.)
Dirk Flege, leder av Allianz pro Schiene i Tyskland. Fra 
kommentar til vedtatte lovendringer på samferdselsområdet 
i Tyskland, 6.11.2019.

Foto: Allianz pro Schiene
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Ålgårdbanens Venner, Naturvern-
forbundet i Rogaland og For Jernbane 
har sendt felles brev til politikerne 
med forslag om å vedta en gjenåp-
ning av Ålgårdbanen. Vi er av den 
med forslag om å vedta en gjenåp-
ning av Ålgårdbanen. Vi er av den 
med forslag om å vedta en gjenåp-

oppfatning at en gjenåpning av 
Ålgårdbanen, Ganddal-Ålgård, vil 
oppfatning at en gjenåpning av 
Ålgårdbanen, Ganddal-Ålgård, vil 
oppfatning at en gjenåpning av 

være en samfunnstjenlig investering.

• Gjenåpning vil kunne gjøres for en 
relativt sett rimelig penge.
• Gjenåpning vil bidra til at flere kan 
kan reise kollektivt.
• Gjenåpning vil muliggjøre en rime-
ligere utbedring av parallell E39 som 
i større grad vil ivareta
boområder og jordvernhensyn.
• Gjenåpning vil kunne bidra til å nå 
Stortingets målsettinger om kutt i 
klimagassutslipp, nullvekst i person-
biltrafikken i storbyområdene og 
redusert nedbygging av matjord.
• Et stort flertall av kommunene på 
Nord-Jæren og Rogaland fylkes-
kommune var negative til å ta Ålgård-
banen ut av det nasjonale jernbane-
nettet, og pekte på muligheten for en 
framtidig gjenåpning.
• Planprogrammet for nytt dobbelt-
spor Skeiane-Nærbø er under 
utarbeiding.
• En ny NTP er under utarbeiding.

Ålgårdbanen, en rimelig investering
Både dobbeltspor og 4-feltsveg er 
kostbare investeringer. Imidlertid er 
Ålgårdbanen en eksisterende trasé 
som vil kunne gjenåpnes for en mode-
rat kilometerkostnad. Jernbaneverket 
vurderte i 2012 tilstanden på under-
bygningen som god. Underbygningen 
kan brukes som den er. Inkludert 30 
% påslag for usikkerhet ble investe-
ringen anslått til 757 mill. kr. Legger 
vi byggekostnadsindeksen for vegan-
legg til grunn (2004 = 100, 2012 = 
144,1, 2020 = 174) tilsvarer anslaget 
914 mill. kr. i 2020. Det gir en km. 
pris på ca. 77,5 mill. kr. Bane NOR 
anslo investeringen til 1 mrd. kr. i 
2019. Til sammenlikning kosta dob-
beltsporet Farriseidet-Porsgrunn 
288,89 mill. kr. per km. ( 6,5 mrd. kr. 
for 22,5 km.) Dette er så langt dét 
IC-prosjektet med lavest km. pris. Det 

nyeste anslaget for E39 Ålgård-Hove 
4 felt tilsvarer 243 mill. kr. per km. 

Flere kan reise kollektivt 
Togsettene som i dag trafikkerer Jær-
banen har vel 300 sitteplasser. En 
bybuss har ca. 35 sitteplasser. I begge 
tilfeller kommer ståplasser i tillegg. 
Gjennomgående viser erfaring fra 
alle land at dersom det etableres 
et kvalitativt godt togtilbud, så 
tiltrekker det flere reisende enn et 
bussbasert tilbud. 

Fellesnevnere for vellykkede gjen-
åpninger er investeringer i infra-
strukturen, hyppige avganger, gode 
overgangsmuligheter, høykvalitets 
tog, et enkelt billettsystem, 
kundeorientering og at driftsselskapet 
har en god lokal forankring. Alle 
disse forutsetningene burde være til 
stede for Ålgårdbanen. 

Ålgård-Sandnes betjenes i dag av 
bussrute 23. Frekvensen er ujevn og 
skifter takt flere ganger. På hverdager 
er det med ujevn takt 12 avganger 
mellom 05.56 og 8.34. Deretter er det 
fast halvtimestakt fram til 19.04. I 
tillegg kommer to rushtidsavganger. 
Så skifter det til timestakt ut 
driftsdøgnet. Helger har timestakt 
med første avgang Ålgård 8.25 lørdag 
og 9.25 søndag. Søndag har også 
et «hull» kl. 16.25. Reisende mot 
Stavanger må bytte på Sandnes. 
Bussturen Ålgård-Sandnes tar en snau 
halvtime. Antatt en gj.sn. fart på 
50 km/t (som lokaltoget Oslo-Ski) på 
Ålgårdbanen, vil Ålgård-Ganddal gå 
på 10 min. Ganddal-Sandnes sentrum 
tar i dag 4 min. M.a.o. vil toget 
Ålgård-Sandnes være dobbelt så raskt 
som bussen. Ålgård-Stavanger tar i 
følge Entur 56 min. med buss 23 og 
lokaltog. Med tog hele veien ville 
turen gått på ca. 31 min. Det ville 
også være om lag 10 min. raskere enn 
ekspressbussen X39. 

Ålgård og Figgjo med over 10.000 
innbyggere til sammen er sterkt 
sentrert rundt jernbanen. De fleste vil 
bo i gangavstand fra en stasjon. 

Gjesdal kommune har i snitt Norges 
yngste befolkning(!) og stor prosent-
vis årlig vekst. 60 -70 % av 
innbyggerne pendler i retning Sandnes 
og Stavanger for å gå på skole eller 
jobb. 

En analyse av markedsgrunnlaget for 
Ålgårdbanen utført av Urbanet 
Analyse i 2015, viste et markeds-
grunnlag basert på utviklingsplanene 
på mellom 495.000 og 800.000 
passasjerer årlig med avganger hvert 
30. minutt. Et togtilbud med 
15-minuttersfrekvens gir et 
markedsgrunnlag mellom 800.000 
og 1,4 millioner reiser pr år ifølge 
analysen (Markedsgrunnlag for 
Jærbanen, Urbanet Analyse 2015).

Kongeparken er Rogalands største 
kommersielle turistattraksjon, ligger 
like ved banen og har flere hundre 
tusen besøkende i året. Ledelsen i 
parken har mange ganger stått fortvilt 
fram i mediene pga. et for dårlig 
kollektivtilbud til Ålgård. 

E39 Ålgård-Hove 
E39 er parallell med Ålgårdbanen. 
Det er store køer på E39 mellom 
Ålgård og Sandnes. Lokaltrafikk 
fra Ålgård/Figgjo til/fra Sandnes/
Stavanger utgjør i følge Statens 
veivesen over 75 % av dagens trafikk.

Statens vegvesen jobber med planer 
for utbygging til fire felts motorveg 
Ålgård-Hove (14 km).
Kostnadsanslag per 1.1.2018 var 3,55 
mrd. For å spare kostnader for 
Bymiljøpakken har Vegvesenet frem-
met et forslag som er billigere. 
Anslaget lyder nå på 3,4 mrd 2020-kr 
for hele prosjektet. Det gir en km. pris 
på nær 243 mill. per km. Det nye 
forslaget går mer i dagen, noe som har 
skapt protester i Bråstein og Figgjo, 
og innsigelse fra Fylkesmannen. 
Innsigelsen begrunnes i hensynet til 
landbruket. I tillegg til at matjord vil 
bli bygd ned vil også jord komme i 
klem mellom dagens veg og ny veg. 
Det skaper uheldig arrondering og et 
press på mer utbygging. Vegvesenet 

Gjenåpning av Ålgårdbanen
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konsentrerer seg i første omgang om 
Hove-Osli som er regulert.

Nye Veier har skissert et billig alter-
nativ med kortere tunneler, men som 
går ut over fremtidige utbyggings-
områder for boliger på Ålgård. Dette 
er Gjesdal kommune svært lunkne til.

Klima, storbyområde og matjord
Transport står for 31 % av norske 
utslipp. Veitrafikken bidrar mest. 
Etter Stortingets klimaforlik skal all 
persontrafikkvekst i storbyområdene 
skje med gange, sykkel og kollektiv. 
Etter tyske tall bruker tog i 
nærtrafikk litt under 1/2 så mye 
energi som personbil regna per 
personkilometer. Tog kan driftes uten 
fossil energi eller at det må produseres 
og gjenvinnes store mengder batterier. 
Svevestøv og mikroplast er heller ikke 
noe tema i forhold til tog.

Framkommelighet og arealbruk er 
nøkkelspørsmål både for byer og 
landbruk. Et togtilbud på Ålgård vil 
bidra til Stortingets nullvekstmål for 
personbiltrafikken i storbyområdet 
Nord-Jæren. Et fullt togsett i rushet 
tar om lag 400 passasjerer. Det 
tilsvarer om lag 330 biler. Med to sek. 
avstand mellom bilene vil de med en 

snittfart på 35 km/t trenge 15 m 
vegbane hver. Med andre ord kan et 
togsett i dette eksempelet frigjøre i 
underkant av 5 km vegbane. Øker 
hastigheten på bilene øker også 
bremselengden. I 50 km/t vil de 
samme bilene trenge nær 11 km 
vegbane.

Stortinget har en målsetting om at 
nedbygging av matjord begrenses til 
maks 4000 mål per år. Jernbane er 
arealeffektiv transport. Ålgårdbanens 
trasé ligger der allerede. En utvidelse 
til fire felt på E39 vil gå ut over 
matjord og boligområder. Gjesdal og 
Figgjo har arealer som kan bygges ut 
uten å komme i konflikt med 
jordvernet i motsetning til andre 
kommuner i den nasjonalt viktige 
jordbruks-regionen Jæren.

Våre forslag
I følge Bane NOR er det Samferdsels-
departementet/Stortinget som formelt 
fatter beslutning om Ålgårdbanen kan 
utgå av det nasjonale jernbanenettet.

Vi foreslår at det fattes politiske ved-
tak både i Rogaland og på Stortinget 
om at Ålgårdbanen skal
gjenåpnes.
Det bør videre vedtas at behovet for 

transportkapasitet mellom Ålgård og 
Sandnes skal sees under ett. Dette 
burde være et prinsipp for alle trans-
portkorridorer, med minst samme 
tyngde som Vegvesenets vegnormaler. 
Hensikten med å innføre en nasjonal 
transportplan i stedet for særskilte
veg- og jernbaneplaner, var at man 
bedre skulle se transportbehovet 
under ett.

For betydelig mindre penger enn 3,4 
mrd. kr. (4 felt E39 Ålgård-Hove) bør 
det være mulig både å gjenåpne 
Ålgårdbanen og med enklere tiltak 
skape høyere sikkerhet og bedre 
trafikkflyt på eksisterende E39 
Ålgård-Hove.

Gjenåpning av Ålgårdbanen bør inn i 
planprogrammet for nytt dobbeltspor 
Skeiane-Nærbø fordi avgreininga 
ved Ganddal er en del av denne strek-
ninga.

 Ålgårdbanen og E39. Foto: Trond Egil Aa Bøe
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I nesten 50 år har det vore arbeidd for 
vegtunell under Vikafjellet mellom Vik 
i Sogn og Voss. Og konkret er det no 
snakk om ein 15 km lang tunell mel-
lom indre Bøadalen sørvest for 
Viksøyri og Hola inst i Myrkdalen. 

 Vidar Sætre (vi-sae@online.no)

Og eg støttar idéen om tunell der - 
både fordi fjellovergangen ofte har 
vorte stengd om vinteren, og ikkje 
minst fordi eit nytt og snøggare 
samband mellom Voss og Vik kan 
bidra sterkt til ny utvikling i Vik 
kommune og andre kommunar/
tettstader ved Sognefjorden, særleg til 
Balestrand, Fjærland, Leikanger og 
Sogndal. 

Men kvifor ikkje jernbane under 
Vikafjellet? For baner har vist seg som 
ein klart sterkare reiskap enn bilvegar 
til å utvikla både by og land. Og 
baner er meir miljøvenlege, og brukar 
som regel mindre tid enn bil/lastebil/
buss.

Vidare vil den påtenkte vegtunellen – 
som vil liggja i 5-600 meters høgd, gje 
brattare trase enn togtunellar mot 
Vik, særleg i Bøadalen mellom tunel-
len og Viksøyri. For der er det bratt, 
og dagens veg har skarpe svingar og 
hallar opp mot 6,7 %. Slik at ny veg 
under fjellet vil pressa fram ein ny og 
moderne veg også heilt fram til 
Viksøyri og vidare til Vangsnes, 
grunna ønskjet om moderne veg 
særleg fordi tunellen gjev mykje meir 
trafikk. Men dette snakkar ikkje 
forkjemparane for vegtunell høgt om. 

Og trase om Dale 2 km innanfor 
Framfjord gjev i motsetnad til den 
planlagde vegtunellen, nye utviklings-

mulighetar også for Arnafjord-
området, som i dag kun har ein smal 
og rasfarleg veg til Viksøyri. Vidare 
kan nasjonalt fjelldeponi for 
farleg avfall, som Vik kommune 
argumenterer med for å byggja 
vegtunell under Vikafjellet (deponiet 
via ein sidetunell), også plasserast via 
ein sidetunell frå ein togtunell. Og i 
motsetnad til vegtunell-løysinga, kan 
ein med togalternativet sleppa å lasta 
om avfallet som kjem med tog til Voss 
(jf nyhendesak i BT 23/11-19).

Av omsyn til godstrafikk mellom 
Sogn og Austlandet vil eg difor også 
ha eit direktespor mellom Vangsnes-
bana og Bergensbana, konkret 
mellom Hefte og Urdland. Og med ein 
slik snarveg kan avfall frå Austlandet 
fraktast med tog heilt fram til eit fjell-
deponi ved Vangsnesbana.

Føreslegen trase, stasjonar og reise-
tider
Frå Voss stasjon er det naturleg å 
bruka Bergensbane-traséen dei 2 
første kilometrane til brua over 
Lundarosen, men helst utvida til 
dobbeltspor. Deretter i eigen trase på 
ny bru attmed dagens bru, og oppover 
i lia aust for Lundarvatnet, om 
Hegleåsen og deretter nordover og 
oppover på austsida av dalføret, før 
den kryssar hovud-dalføret ved 
Sundve der elva eit lite stykke går rett 
mot aust, og deretter meir flatt og ny 
kryssing av dalføret før Myrkdals-
vatnet (47 % i tunell på denne 
delstrekninga).

Vidare nedover att i to lange tunellar 
mot Viksøyri med ei kort dagsona 
imellom ved Dale innanfor Framfjord, 
og med Viksøyri stasjon på ei bru på 
skrå over Vikjo og Rv 13. Og derfrå 
- litt på bru over eller fylling i fjorden 

nærast Vik, langs fjorden mot 
Vangsnes ferjekai (81 % i tunell eller 
rasoverbygg på denne delstrekninga 
og 69 % tunell/rasoverbygg på heile 
strekninga).

Eg føreslår følgjande stasjonar 
(kotehøgd og avstand frå Voss stasjon 
som ligg på kote 56,5, i parantes):
Hegleåsen (130 m, 6,9 km)
Nesheimhovden (165-170 m, 10,5 
Km) 
Sundve/Vinjo (240 m, 19,7 km) 
Myrkdalsvatnet (255 m, 25,5 km) 
Dale (92 m, 43,5 km) 
Viksøyri (7 m, 57,6 km) 
Vangsnes (2 m, 67,8 km).
+ tett ny busetnad ved Hegleåsen og 
Nesheimhovden stasjonar.

Slik får me togtrase til Vik med mykje 
lågare helling enn med den ønskte 
vegtunellen. Rett nok blir det meir i 
tunell; ein 17,2 km lang tunell (som 
vil halla knapt 1 %) frå nordenden av 
Myrkdalsvatnet rett før stigninga opp 
til Myrkdalen, ned til Framfjord-
dalføret. Og med ein 12,1 km lang 
tunell mellom Dale og Vikja nord for 
Hove kyrkje som kun hallar 0,6 %.

Det er dristig å føreslå ei bane som 
dette, for ved Sognefjorden og kring 
dei 4 nye stasjonane i Voss kommune 
bur det forholdsvis lite folk (grovt 
rekna 2000 i Voss og 29 000 i Sogn 
frå Høyanger og innover). Pdas har 
distriktet den aller mest lønsame 
jernbanestrekninga i landet:  
Flåmsbana. Og tog til Vangnes opnar 
for turistruter med tog til Flåm eller 
Vangsnes kombinert med båt i Sogne-
fjorden mellom Vangsnes og Flåm – 
ruter som også kan høva for 
fastbuande. Elles kan det frå Vik/
Vangsnes, forutan eksisterande snøgg-
båtruter til Balestrand, Høyanger, 

NYE MULIGHETAR FOR 
NORDVESTLANDET MED TOG 
TIL VANGSNES
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Leikanger og Sogndalsfjøra, også gå 
snøggbåtruter til Fjærland og heilt 
inn til Årdalstangen, som eit betre 
reise-alternativ enn å køyra i lange 
og til dels farlege biltunellar om  
Gudvangen.

For med tog kan ein reisa mykje 
snøggare enn med bil eller buss, og 
frakta gods på ein meir miljøvenleg 
måte. Mellom Voss og Vangsnes kan 
ein togtur kun bruka 35 minutt, 
medan bil med ny tunell under fjellet 
treng 1 time, og buss 1 time og 15 
minutt. Slik kan ein med tog Voss-
Vangsnes og båt Vangsnes-Leikanger-
Sogndal kun bruka 1 time og 20 
minutt, mot 2 timar og 50 minutt i 
dag om Lærdal og ferje Fodnes/Man-
heller, og 4 timar og 45 minutt med 
dagens snøggbåtrute Bergen-Sogndal. 
Også til Lærdal og Årdal kan det gå 
fortare med tog om Vangsnes enn 
med buss om Gudvangen, antatt 1 
time med båt frå Vangsnes (om Lei-
kanger og Fresvik) til Fodnes og 1 
time og 25 minutt til Årdalstangen, 
om enn kun 5 hhv 20 minutt snøgg-
are.

Samfunnsøkonomi og bil+bane i 
same tunell
Ein heilt ny 68 km lang jernbanetrase 
med 69 % tunellandel vil sjølvsagt 
kosta mykje meir å byggja saman-
likna med ein ny 15 km vegtunell 
samt 10-11 km ny veg ned til Vik og 
utbetra veg i Myrkdalen og mellom 
Vik og Vangsnes; minst 25 mrd mot 
minst 10 mrd. No blir det dyrare å 
drifta og halda vedlike bilvegen, 
grunna større trafikk og krevande 
vinterdrift særleg i indre Myrkdalen 
der det kan liggja 3 meter snø. 

Her kan eitt alternativ vera å byggja 
veg og bane i éin tunell i den føre-
slegne banetraséen mellom Myrkdals-
vatnet stasjon og Hove i Vik, med 
1-spors bane i nedre halvdelen og 
2-felts bilveg i øvre halvdelen av ein 
tunell med ringforma tverrsnitt 10 m 
sprengd ut av ei tunellboremaskin. Og 
slik samtidig få ein parallell røm-
ningstunell på kjøpet i tilfelle alvor-
lege ulukker og kanskje spara 5 mrd 
i samla byggjekostnader. 

For realpolitisk er det truleg urealis-
tisk å byggja bane men ikkje biltunell 
under Vikafjellet, men pdas vil biltu-
nell utan bane i dette området gje 
mykje mindre utviklings- og reiselivs-
potensiale enn ei bane – forutan meir 
støy og dårlegare naturmiljø. Sam-
funnøkonomien med ny infrastruktur 
er som kjend ein funksjon av både 
inntekter og utgifter, og sjølv om ny 
toglinje her betyr 2-3 gonger so store 
byggjekostnader som ny/utvida bil-
veg, trur eg altso at tog vil bidra langt 
meir til inntektssida enn det ny/utvida 
bilveg kan bidra med. Noko som 
rekna over eit langt tidsrom betyr at 
togtrasé bør prioriterast lika høgt 
som betre vilkår for biltransport mel-
lom Sogn og Voss. 

P.S: Ein stasjon 200-350 m lågare enn 
og 3-6 km frå Myrkdalen fjellandsby 
(inkludert dei høgastliggjande hyt-
tene) og Helgatun, er ikkje ideell for 

å dekka landsbyen. Men omsynet til 
slak trase til Sognefjorden og enkel 
kontakt med eksisterande hovudveg 
bør vega tyngre enn ein stasjon tett 
ved dette skisportsenteret – sjølv om 
landsbyen og skisenteret bidrar 
vesentleg til marknadspotensialet for 
tog til Vangsnes. 

Og tog Voss-Vangnes kan vera eit før-
ste byggjetrinn i ei storstilt jernbane-
satsing på Nordvestlandet, med t.d. 
trase Oslo-Valdres-Årdal-Sogndal-
Balestrand-Høyanger-Førde-Florø-
Svelgen-Måløy, eller Bergen-Nord-
hordland-Ytre-Sogn-Førde-Hyen-
Nordfjordeid-Ålesund-Romsdalsak-
sen-Molde-Kristiansund (eller om 
Surnadal) til Trondheim, kopla til ei 
forlengd Raumabane til Molde og 
Kristiansund og ei ny Ålesundsbana 
som ei sidebana til Raumabana (jf 
Norsk Bane AS sitt arbeid for tog til 
Ålesund).

Kart: Statens kartverk. Traséteikning: Vidar Sætre. 

Grøn: tunnel. Raud: dagstrekning.
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Det ble nylig meldt at statsminister 
Boris Johnson har besluttet å 
fullføre det såkalte HS2–prosjektet, 
som består av helt nye hurtigbaner 
til Nord-England.

 Jens Hansen 
(tut.an.kamon@outlook.com)

Dette til tross for en voldsom 
kostnadsøkning siden prosjektet ble 
vedtatt og flere kritiske røster som 
hevder at fordelene ikke står i forhold 
til de nye enorme kostnadene spesielt 
sett i lys av slik det nå ser ut til at 
terminal- og innkjøringsforholdene 
blir svært dårlige i London og noen 
større byer.

HS2 (High Speed 2.) inngår som 
en fortsettelse av HS1 som var 
forbindelsen mellom London og 
kanaltunnelen og som betydde at man 
kunne få full nytte av togforbindelsen 
til kontinentet. Selv den hyperliberale 
Thatcher forstod at her var det 
påkrevet med en betydelig innsats fra 
fellesskapet for å få full uttelling fra 
investeringen i kanaltunnelen med de 
enorme infrastruktur- fordeler dette 
ville gi. Fortsettelsen videre inn i hele 
England ville bli et mye dyrere 
prosjekt, og prisen ble i 2010 anslått 
til 33 milliarder pund. Dette anslaget 
siden steget jevnt og trutt, i september 
2019 hadde det nådd 88 milliarder 
pund og det siste overslaget i januar i 
år var på 106 milliarder pund. Dette 
tilsvarer mer enn 1300 milliarder 
norske kroner, og selv om vi tar 
hensyn befolkningsstørrelsen i 
Storbritannia ser vi at det dreier seg 
om gigantiske summer.( Tallene 
hentet fra The Spectator 25/1-2020). 
En årsak til kostnadene er at man vil 
holde en hastighet på 320 km/t. Og at 
grunnforholdene er svært dårlige på 
store deler av strekningen. I en svært 

kritisk artikkel i The Guardian 
16/2-20 betegnes dette som 
”The Birmingham mud”. Verre er det 
at banen føres inn i byen til et punkt 
mer enn halvannen kilometer fra 
knutepunktet i New Street og i 
London er det like ille, den vil ikke 
forbindes med St. Pancras (som har 
toget til kanaltunnelen) men passasje-
rene må rulle koffertene sine 800 
meter nedover Euston Road og derved 
miste de minuttene med innvunnet tid 
som høyhastighetsbanen skulle gitt 
dem og derved forsvinner nytten av de 
ekstra milliardene som var anvendt til 
dette formålet. En dårlig prioritering 
og en feilsått investering mener 
forfatteren av denne artikkelen. Vi må 
ikke glemme at Boris Johnson føler 
han skal gjøre en innsats for Midt- og 
Nord-England, som han kan takke 
for brakseieren i valget 12 desember 
som ryddet vekk alle hindringene for 
Brexit. The Guardian var alltid den 
mest kritiske avisen til Brexit, og 
forsøker derved å sette utviklingen 
efterpå i dårligst mulig lys, men det er 
vanskelig å ikke medgi at forfatteren 
her har et poeng. 

Så kan vi vende nesen hjemover 
og spørre om hva vi kan lære av 
skandaleprosjektet – i forhold til for 
eks. gigantprosjekter hos oss i Nord 
og Sør-Norge.

Artikkelen påpeker at de reisende 
legger mer vekt på hyppige avganger 
og god personlig service enn på 
å få ekstra minutter inntjent ved 
kostbare ekstrainvesteringer. Praktisk 
innføring til knutepunkter til de store 
byene og korte overgangstider er av 
den aller største betydning. For å 
trekke folk fra fly og bil.

Så for hurtigbaner i Norge: Personlig 
service er det blitt stadig mindre av – 

men det er av den største betydning 
for publikum. Altså: Flere betjente 
stasjoner! (Eks.: Skandale at det 
ikke engang er betjening på National-
theateret stasjon, med titusener av 
reisende daglig!)

Terminaler i byene med lett overgang 
til T-baner, trikk, andre tog, viktigere 
enn noen få minutter innspart ved 
høyere gjennomsnittshastighet for 
ørten milliarder kroner ekstra: God 
praktisk planlegging av knutepunkter 
tillegges høyeste prioritet!

Noe å tenke på? (I parentes bemerket 
har spaltisten Martin van der Weyer 
en artikkel i den samme utgaven av 
The Spectator (NB: konservativt) som 
det tidligere var referert til her en 
artikkel under overskriften:

HS2’s completion is as likely as King 
Harry’s coronation.

Til dette kan vi vel bemerke at det 
britiske kongehuset har hatt en stadig 
større tendens til å overraske – så 
hvem vet?

HS2- Hva kan vi lære 
av Storbritannias 
kjempeprosjekt
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  INGEBORG
 Hun tok T-banen til 
 Nasjonalteateret 
 stasjon. Etter bytte til 
 buss i Larvik skal hun 
 gå av på Tele-
marksporten. Derfra 
går hun til hytta. - 

Mannen min er allerede der. Han har 
kjørt bil. Av og til kommer jeg etter 
med tog/buss, forteller hun. Ingeborg 
har både bil og sykkel. Hun er mot 
konkurranseutsetting av persontogene. 
- Jeg fatter ikke hva godt det skal 
komme ut av det, sier hun. Om høgfart 
svarer hun at vi bør vel egentlig bygge 
slike baner. Hun er usikker på hva det 
vil koste. Skal toget overleve må man 
sannsynligvis investere, sier Ingeborg.

 KARI BJØRG    
 Hun kom med buss fra 
 Jevnaker til Oslo S og 
 skal til Sandefjord. Fra 
 stasjonen går turen 
 videre til fots. Dette er 
 ei fritidsreise som hun 

sjelden tar. Kari Bjørg har både bil og 
sykkel. Hun er skeptisk til konkurran-
seutsetting av persontogene. Hun er for 
høgfart om det lar seg gjøre. - Det ville 
blitt et godt alternativ til fly, sier hun.

 STINE OG        
 MAJA               

De ble kjørt til 
 Tønsberg st. og skal til 
 Porsgrunn. Fra 
 stasjonen går turen 
videre først med bil og 

så med båt til ei øy ute i fjorden. Stine 
har bil og sykkel. Hun har hørt om 
konkurranseutsettinga, men har ikke 
reflektert over det og veit ikke nok om 
det. - Høgfartsbaner måtte bli i et 
miljøperspektiv. Jeg liker å ta toget sjøl. 
Om høgfart får flere til å ta toget tror 
jeg det er bra, sier Stine.

 ODA                                                     
 Hun skal fra 
 Drammen til Larvik. 
 Til og fra stasjonene er 
 bil framkomst-
 middelet. Dette er ei 
 fritidsreise hun tar 
annenhver helg. Hun 

har sykkel men bruker den ikke til 
transport. Bil er hun for ung til å ha. 
Hun kjenner ikke til konkurranseutset-
tinga av NSB og synes det hadde vært 
fint å kunne reise med lyntog som 
voksen.

 ARNE                                                     
 Han småløp til 
 Sandvika st. og skal til 
 Sandefjord hvor han 
 og reisefølget blir 
 henta med bil. De skal 
 i et årsmøte i en 

frivillig organisasjon (ikke For Jern-
bane, red. anm.) Arne har sykkel og bil 
og ikke noe bevisst forhold til NSB-
anbudet. Han mener det er viktigst å 
bygge ut intercitytriangelet.

FEM på toget
Denne gangen har vi spurt kunder på 
Vestfoldbanen om hva de tror om 
konkurranseutsettinga av persontogene.

• Flytoget er gjøkunge i den norske tog-
faunaen. Mens pendlerne står som sild i 
tønne, kjører flytogene halvtomme eller 
kvarttomme. Det er dårlig utnyttelse av 
den kapasiteten som finns i jernbanesys-
temet. Det fører til ekstra press for å 
utvide til seks spor på Sandvika og ny 
Oslotunnel. Nå er det skattebetalerne 
som må betale for en ny, rådyr togtun-
nel gjennom Oslo. Avinor burde heller 
betale for togtunnelen (pga. av flytoget) 
istedenfor å bygge en tredje rullebane på 
OSL. Overskuddet fra taxfreesalget 
kunne jo finansiere togtunnelen. 

• Gjennomsnittskostnaden for å flytte 
en statlig arbeidsplass ut av Oslo er 1,3 
mill. 2016-kr, iflg. en rapport fra KMD. 
For 12 mrd. (negativ netto samfunns-
nytte på Ringeriksbanen om Sandvika) 
kan man derfor få flyttet om lag 9000 
statlige arbeidsplasser fra Oslo til Ber-
gen. Det vil være mye mer nyttig for 
bergenserne enn Ringeriksbanen.

• I lederen på s. 2 i siste nr. av For Jern-
bane står det: «For 6 år sida ble høg-
fartsbaner veid på gullvekt og lagt på is 
fordi det ble funnet å være samfunnøko-

nomisk lønnsomt». Her skulle nok det 
siste ordet ha vært «ulønnsomt». Men 
med litt godvilje kan den siterte setnin-
gen leses som en ironisering over norsk 
samferdselspolitikk: At kravet for at et 
prosjekt skal få politisk flertall er at det 
er samfunnsøkonomisk ULØNNSOMT. 
Og fordi høyhastighetsbanene ble fun-
net å være lønnsomme, gikk flertallet av 
politikerne imot. 

NOEN GULLKORN



12 FOR JERNBANE 2/2020

www.jernbane.no

Koronapandemien har tvunge mange 
til å leggja ned sin faste eller plan-
lagde reiseaktivitet for ein periode. Og 
saman med mange stengde fabrikkar 
har dette ført til eit sjeldant stort fall i 
klimagassutsleppa. 

 Vidar Sætre (vi-sae@online.no)

Men no etter at pandemien ser ut til å 
roa seg, har aktiviteten atter auka og 
utsleppa atter gått opp. 

Heldigvis har fleire innsett at 
samfunnet vårt ikkje kan halda fram 
med noverande høge og i stor grad 
unødvendige reiseaktivitet, særleg 
etter å ha oppdaga kor godt 
heimekontor og videokonferansar 
kan fungera. No fungerer dette rett 
nok ikkje lika godt for alle, men alt i 
alt trur eg potensialet for å redusera 
reiseaktiviteten sin i den rike delen av 
verda, er stort. 

Velstanden er ein hovudgrunn til den 
høge reiseaktiviteten og dei store 
fraktmengdene, men den blir ikkje 
utfordra m.a. i transportetatane sine 
innspel til neste NTP (for perioden 
2022-2033). Men viss alle på 
jorda skulle hatt same reiseaktivitet og 
forbruk som nordmenn, ville 
belastninga på klimaet og naturen 
vorte ekstremt høgt.

Dette er òg relevant for klimamotivert 
ønskje om overgang frå fly til 
høgfartstog. For der er det argumen-
tert med at potensialet er stort fordi 
nordmenn flyg ekstra mykje innanriks 
(nesten 10 gonger so mykje som i snitt 
i EU, ifølgje FIVH-rapporten ‘Norge 
på flytoppen’ frå 2017). 

No har tog store fordelar samanlikna 
med både fly, lastebil, buss og 
personbil, m.a. lite energi til framdrift 
(høgfartstog kun 9 % av den energien 
som fly brukar og 14 % av den 
energien som lastebil brukar – pr. 
passasjer- og tonn-km), ifølgje ein 
plansje som Lyntogforum har laga. 
Slik gjev overgang til tog frå lufta og 

landevegen òg betre klimarekneskap 
- samt mindre støy og forureinande 
støv og mikroplast.

Men meir reising og frakt reduserer 
dei klimagevinstane me får med 
overgang frå fly og bil/buss/lastebil til 
tog. I plansjane sine over klima-
fordelar har Norsk Bane AS ikkje opp-
lyst om kor mykje klimautsleppa vil 
auka grunna auka totaltrafikk. Slik 
har Norsk Bane AS indirekte kun 
rekna auka trafikk som eit gode for 
marknadspotensialet for tog. Regelen 
er dessverre slik at lønsemd i 
transportsektoren – også for nye 
togprosjekt, i stor grad førutset fram-
leis økonomisk vekst med tilhøyrande 
vekst i reise- og fraktmengdene.

Men klimakrisa og den rike verda 
si belastning på naturen elles, er 
alvorleg, slik at transport-politikarane 
må ta eit oppgjer med dagens overfor-
brukande velstand. Difor bør me ikkje 
seia oss nøgde med dei relativt små 
klimavinstane me kan få med å kun 
leggja til rette for betre 
konkurranseforhold for tog, over-
sjåande dei store gevinstane som kjem 
av å redusera forbruket av både varer 
og reiseaktiviteten.

I denne samanhengen ser eg på auka 
arbeidspendling som ein versting. 
Økonomar hevdar at utvida bu- og 
arbeidsmarknad vil gje ein stor 
samfunnsøkonomisk gevinst, men 
dette verkar alt anna enn 
overtydande. For om enn mange av dei 
som alt pendlar, får innkorta si 
arbeidsreisetid, legg prosjekt som 
InterCity kring Oslo og dobbelspor på 
pendlingsstrekningane nær Bergen, 
Trondheim og Stavanger, til rette for 
at mange fleire skal dagpendla inn og 
ut av desse byane. 

Og ingen av slike prosjekt motivert av 
utvida bu- og arbeidsmarknad vil 
utfordra marknadandelen for den meir 
forureinande flytrafikken, i motsetnad 
til høgfartsprosjekt mellom større 
byar - som Vestlandsbana (Bergen-
Oslo, Stavanger-Oslo og Bergen-

Stavanger), ny Dovrebana (inkludert ei 
ny Gjøvikbana kopla til Dovrebana), 
ny Sørlandsbana, Ålesundsbana og 
ikkje minst Europabana Oslo-Svine-
sund- Gøteborg-København osb. 

Elles er dagleg stillesitjande lang-
pendling heller ikkje sunt for helsa.
Men høgfartstog har ulemper som 
ikkje må oversjåast. For dess høgare 
fart, dess større energiforbruk og 
klimautslepp, samt stivare trase som 
generelt krev auka tunellandel, auka 
dagandel i vanskeleg terreng og auka 
andel lengre bruer. Stivare trase 
medfører altso generelt auka byggje- 
og vedlikehaldskostnader pr km og 
meir forureinande anleggsdrift. 
Og pengesekken er ikkje utømmeleg, 
sjølv for rike Noreg med sitt store 
oljefond. Slik at dess høgare fart ein 
legg til rette for, dess færre bane-
strekningar ser ut til å få glede av 
satsinga på høgfart innan ein bestemt 
dato. 

Vidare legg dagens globaliserte 
arbeidsmarknad til rette for at utan-
landske bygg- og anleggsfirma kan 
vinna kontraktar på å byggja norske 
banestrekningar. Og dess større 
anboda er, dess meir gunstig blir det 
for store utanlandske firma å vinna 
desse i konkurranse med den norske 
bygg- og anleggsbransjen som til no 
mest er rigga for mindre prosjekt.

Og me bør sjå det som eit stort tap for 
Noreg viss satsing på høgfartstog 
medfører at norske byggfirma kun i 
liten grad får del i den kompetanse-
utviklinga som rimelegvis bør vera ei 
frukt av å satsa sopass stort på ny 
infrastruktur. Men dette vil truleg bli 
resultatet so lenge Noreg er del av ein 
forholdsvis fri internasjonal arbeids-
marknad m.a. gjennom EØS-avtalen.
Den ville konkurransen i luftfarten 
som har regjert ei tid, har verken 
gagna miljøet eller ein edrueleg reise-
kultur hjå folk med pengar. Difor må 
satsinga på høgfartstog kombinerast 
med både ein sterkt regulert 
transportsektor og omfattande 
forureiningsavgifter.

TID FOR Å REISA OG FRAKTA 
MINDRE
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 Hans Sternlycke, viceordf. Svenska 
Järnvägsfrämjandet. 

I en ledare i den största svenska 
alternativtidningen ETC uttalar 
samhällsdebattören och redaktören 
Göran Greider1 en rad fördomar om 
höghastighetståg. Enligt honom 
kommer det att öka ojämlikheterna 
i Sverige. Tvärtom behövs hög-
hastighetståg för att bromsa storstad-
stillväxten och istället stärka de 
regionala förutsättningarna och 
jämna ut löneskillnaderna. Det 
kommer inte att bli dyrare att åka 
höghastighetståg än andra tåg om vi 
inte låter privata intressen exploatera 
(utnytte) dem.

Det räcker inte med att åtgärda det 
försummade underhållet (ta igjen 
vedlikeholdsetterslepet) för att nå 
punktlighet och köra fler tåg. 
Problemet är att kapaciteten inte 
räcker till och att det lätt uppstår 
störningar som ger stora förseningar 
på de mest tågtäta sträckorna. 
Persontrafiken har fördubblats på 20 
år och kommer fortsätta växa. 
Sveriges befolkning kommer öka med 
två miljoner till 12 miljoner år 2035. 

Med höghastighetsbanor kommer 
kapaciteten på dagens stambanor att 
öka tre till fyra gånger därför att 
regional- och godstågen, som blir 
kvar där, har ungefär samma 
genomsnittshastighet. Dessa kan då 
framföras med mindre tidsluckor utan 
att trängas av snabbare tåg. Då skulle 
mer gods kunna flyttas över från 
lastbil till godståg. Punktligheten för 
höghastighetståg (250 km/h eller mer) 
i andra länder är 98–99 procent, 
medan svenska persontåg (max 160–
200 km/h) i 2018 låg på 87,8 procent.

Det blir inte nämnvärt dyrare att 
bygga för 320 km/h än 250 km/h. 
Den högre hastigheten ger enligt 
Trafikverkets egna beräkningar 
dessutom bättre lönsamhet. Trots 
det planerar man för den lägsta 

höghastigheten på 250 km/h. Priset 
blir ändå SEK 230 miljarder, medan 
motsvarande anläggningskostnader 
för höghastighetsbanor (kat. I-banor 
byggd för hastigheter på 250 km/h 
eller mer) i Spanien och Frankrike är 
SEK 145 miljarder. 

Den trafikanalysmodell Trafikverket 
använder, Sampers, räknar endast in 
halva resandevolymen jämfört med 
den KTH2-utvecklade modellen 
Samvips. Man får i princip bara med 
ändpunktstrafiken och inte resandet 
däremellan och utlandstrafiken. 
Dessa brister i Trafikverkets modell 
används även av några ekonomer på 
KTH som argument för hur olönsamt 
det är med höghastighetståg. 

I verkligheten kommer det att gå ett 
tåg var sjätte minut från Stockholm 
med årligen över tio miljoner resande 
på höghastighetsbanorna mellan 
Stockholm och Göteborg respektive 
Malmö via Jönköping. Banorna 
kommer vara betalda inom 20 år på 
rent kommersiella grunder och med 
vanliga biljettpriser. Med snabba 
tågomlopp kan investeringen fördelas 
på långt flera resande. 

Detta förutsätter att banorna byggs i 
ett svep (på en gang) och enligt smarta 
principer så att räntekostnaderna inte 
blir för höga innan intäkterna 
kommer och heller inte för många 
kostnadsdrivande anläggsintervaller. 
Lena Erixon, generaldirektör på 
Trafikverket, tänker sig ett färdigt 
höghastighetsnät år 2045 baserat på 

anslag3, trots att projektet kunde 
självfinansieras. Ostlänken4 planeras 
bara med i genomsnitt att bygga tio 
kilometer per år. Med bana på bro 
undgår man barriäreffekter (fysiska 
hinder och intrång), och istället för 
konventionell banvall kan man bygga 
industriellt med prefabricerade 
byggkomponenter och klara 200 km 
om året.

Höghastighetsjärnvägar ska vara en 
integrerad funktion av hela järn-
vägsnätet och annan matningstrafik. 
Därför måste hela järnvägssystemet 
rustas upp. Då blir det möjligt att 
skapa större arbetsregioner och 
möjligheter för människor och företag 
att flytta ut från storstäderna och 
därmed få ett lägre kostnadsläge. 
Höghastighetsjärnvägar kan få hela 
Sverige att leva.

1) Göran Greider är redaktör i Dala-
Demokraten och en mycket profilerad 
samhällsdebattör och krönikör i 
svenska media. 
2) Kungliga Tekniska Högskolan. 
3) Anslag är här statliga bevillningar 
som betalas ut eftersom projektet 
fortskrider. 
4) Ostlänken är den planerade nya 
dubbelspåriga sträckan på 15 mil mel-
lan Järna och Linköping som ingår i 
höghastighetsprojektet mellan Stock-
holm och Göteborg respektive 
Malmö.

Redaksjonen har gjort noen redigerin-
ger for å tydeliggjøre deler av innhol-
det for norske lesere. 

Höghastighetståg för ett mer 
jämlikt Sverige

Bildetekst: TGV. Foto: Kim Aastangen
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Togkonkurs
Hva skjer med persontogtilbudet dersom operatøren går 
Togkonkurs
Hva skjer med persontogtilbudet dersom operatøren går 
Togkonkurs
konkurs? Spørsmålet er blitt mer aktuelt med regjeringas 
anbudskonkurranser, og nye selskaper som skal kjøre for 
vesentlig mindre tilskudd enn før. Sågar skal Vy-gruppen 
betale for å kjøre på Bergensbanen mens de før fikk til-
skudd. 
For Jernbane stilte dette spørsmålet til Jernbanedirektora-
tet. Her er svaret: - vi vil for det første si at i forbindelse 
med konkurransene om trafikkpakkene har det fra Jern-

banedirektoratets side vært et stort fokus på at vinner av 
den enkelte trafikkpakken har et tilbud med en sunn øko-
nomisk profil. Videre er det i alle trafikkpakkene stilt en 
morselskapsgaranti og bankgaranti som setter Jernbane-
direktoratet i stand til å gjøre et nødkjøp hos en annen 
togoperatør ved en eventuell konkurs. Eksempelvis er 
garantien på 500 mill. kroner i Trafikkpakke 1 sør. Dette 
gir Jernbanedirektoratet økonomisk handlingsrom til å 
gjennomføre et eventuelt nødkjøp.

Mens vi venter, venter og venter
Mange ansvarsfulle og visjonære 
mennesker ønsker at jernbanen skal 
være ryggraden i fremtidens trans-
port, både i Norge og Norden. I siste 
tiåret som har gått har det her til 
lands vært snakket mye om intercity 
triangelet på Østlandet. Dette innbe-
fatter som kjent bare en liten del av 
Norge, men det ville vært en god start 
hadde det ikke vært for all sommel 
med det hele. Det arbeides i Vestfold 
og litt på strekningen til Hamar, men 
på Østfoldbanen har det kjørt seg helt 
fast. I kvikkleire. En fullgod løsning 
er lenger unna enn noen gang.

Hva er det som skjer/ikke skjer i 
departement, direktorat og Bane Nor? 
Mange lurer. Som ut av ingenting har 
man i løpet av ganske kort tid funnet 
ut at kostnadene med bygging vil 
tredobles til Sarpsborg, kanskje mer. 
Årsaken er dårlige grunnforhold fra 
Råde og utover. Ikke nok med det. En 
utbygging på denne trasèen vil berøre 
svært mange hus, bygninger og 
infrastruktur. Hvordan dette er 
overraskende for myndighetene, kan 
man lure på. For enhver som har reist 
med tog på Østfoldbanen, ser man 
med det blotte øye i det omtalte områ-
det, at det er kilometervis med myrer 
og vann på begge sider av banen. For 
bare tre år siden var dette visstnok 
ukjent i fagmiljøet. I 2012 skulle hele 
intercity triangelet koste 130 mrd, og 
skulle kunne bygges på ti år. Nå ser 
kostnadene ut til å bli bare fra Moss 
og sørover, hele 60-70 mrd. Skivebom 
når det gjelder kostnadsoverslag og 
realiteter fra direktoratet og Bane 
Nor. Samferdselsministeren sier som 
ventet at dette er uaktuelt. 

Nye løsninger må finnes. Og det 
finnes andre løsninger. I skyggen av 
de offentlige fagmiljøene arbeider 
grupper som er for jernbaner, nye 
effektive jernbaner. I det offentlige har 
man ikke tatt seg bryet med å lytte til 
Mange ansvarsfulle og visjonære 
mennesker ønsker at jernbanen skal 
være ryggraden i fremtidens trans-
port, både i Norge og Norden. I siste 
tiåret som har gått har det her til 
lands vært snakket mye om intercity 
triangelet på Østlandet. Dette innbe-
fatter som kjent bare en liten del av 
Norge, men det ville vært en god start 
hadde det ikke vært for all sommel 
med det hele. Det arbeides i Vestfold 
og litt på strekningen til Hamar, men 
på Østfoldbanen har det kjørt seg helt 
fast. I kvikkleire. En fullgod løsning 
er lenger unna enn noen gang.

Hva er det som skjer/ikke skjer i 
departement, direktorat og Bane Nor? 
Mange lurer. Som ut av ingenting har 
man i løpet av ganske kort tid funnet 
ut at kostnadene med bygging vil tre-
dobles til Sarpsborg, kanskje mer. 
Årsaken er dårlige grunnforhold fra 
Råde og utover. Ikke nok med det. En 
utbygging på denne trasèen vil berøre 
svært mange hus, bygninger og infra-
struktur. Hvordan dette er overras-
kende for myndighetene, kan man 
lure på. For enhver som har reist med 
tog på Østfoldbanen, ser man med det 
blotte øye i det omtalte området, at 
det er kilometervis med myrer og 
vann på begge sider av banen. For 
bare tre år siden var dette visstnok 
ukjent i fagmiljøet. I 2012 skulle hele 
intercity triangelet koste 130 mrd, og 
skulle kunne bygges på ti år. Nå ser 

kostnadene ut til å bli bare fra Moss 
og sørover, hele 60-70 mrd. Skivebom 
når det gjelder kostnadsoverslag og 
realiteter fra direktoratet og Bane 
Nor. Samferdselsministeren sier som 
ventet at dette er uaktuelt. 

Nye løsninger må finnes. Og det 
finnes andre løsninger. I skyggen av 
de offentlige fagmiljøene arbeider 
grupper som er for jernbaner, nye 
effektive jernbaner. I det offentlige har 
man ikke tatt seg bryet med å lytte til 
disse miljøene. I slike grupper følger 
man nøye med på det som skjer i 
Europa og resten av verden. Der skjer 
det mye som ikke har gått hjem her til 
lands. Det bygges nye baner i stor 
skala til langt laver kostnader enn det 
som det stipuleres med i Norge. 
Jernbaner bygges etter legokloss-
systemet. Prefabrikkerte betong-
elementer monteres på kraftige påler, 
6-10 m over bakkeplan. Og det kan 
bygges med langt raskere fremdrift.
Bane Nor må få fart på seg med å 
bestemme nye linjevalg. For en gang 
å bli ferdig. Ny dobbeltsporet Østfold-
bane til Halden kan gå over Indre 
Østfold, via Spydeberg-Mysen-
Rakkestad-Sarpsborg. Det er helt 
andre grunnforhold langs Østre linje. 
Indre bane er som kjent også kortere 
enn ytre. Distansen Ski-Sarpsborg o. 
Østre linje er ca. 8 mil. Kostnader 
med å bygge over bakken ligger på 
3-4 mrd per mil. Altså langt under de 
nye kostnadene for Vestre linje. Blir 
ikke dobbeltsporet bygget på nevnte 
strekning, så blir det aldri noe 
dobbeltspor Oslo-Halden.
 Arvid Herland, Ski.
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Koronapasienter med lyntog
Det franske helesdepartementet har 
siden 26. mars chartra TGV-tog fra 
SNCF. Det innebærer at Covid-19 
pasienter blir kjørt med høgfartstog 
fra de hardest ramma områdene i øst 
og Parisområdet til mindre ramma 
områder vest i landet. Rundt 200 per-
soner jobber med å bemanne disse sju-
ketransportene. - Fordelen med lynto-
gene er at de er ekstremt stabile, noe 
som muliggjør kompliserte inngrep 
undervegs. Den gode plassen om bord 

i togene gjør det også mulig å jobbe i 
team, påpekte Francios Braun i det 
franske helsevesenet. På to avganger 
ble det tatt med 36 svært sjuke pasien-
ter, 4 i hver vogn og seks sjukepleiere.
SNCF tilbyr også gratis reise for leger, 
sjukepleiere og assitenter som frivillig 
har meldt seg for å bistå helsevesenet 
under koronakrisa. De får fri reise 
mellom bosted og tjenestested med 
TGV INOUI og Intercités.
Kilder: SNCF og Dagens Nyheter

Koronapasienter transporteres med TGV. Foto: Ministéres 

sociaux / DICOM / Jaques Witt/ Sipa Press.

FEM på toget
Lørdag 20. juni spurte vi rei-
sende med R11 Skien om de 
tror jernbane kan bidra til 
klimagasskutt og om de ville 
stemt for et nasjonalt motor-
veg- eller lyntognett dersom 
1000 mrd. skulle investeres.

 SISSEL 

- Jeg gikk til Dram-
men st. Fra Larvik st. 
blir jeg henta med bil, 
eller jeg må gå, svarer 
Sissel. - Dette er ei 
fritidsreise jeg ikke 
tar så ofte. Som regel 
kjører jeg bil. I fi re år 

jobbpendla jeg på strekningen, 
forteller hun. Hun eier både bil og 
sykkel. Hun valgte toget slik at hun 
og familien kunne kjøre sammen 
tilbake, og ikke i hver sin bil. Hun 
tror absolutt tog kan bidra til 
klimagasskutt. - Det er bare så synd 
at så mange utbygginger går så treigt. 
Det går kjappere å bygge veg. Det er 
vanskelig å velge mellom motorveg-
nett og lyntognett, svarer hun.

 JONAS 

Han reiser Lillestrøm 
- Porsgrunn, og ble 
kjørt med bil til og 
fra begge stasjonene. 
Dette er ei fritidsreise, 
og det er første gangen 
han tar turen. Han 
valgte tog fordi det 

syntes som den enkleste og raskeste 
måten. Han eier en sykkel. Han tror 
jernbane kan bidra til klimagasskutt 
dersom fl ere velger tog framfor bil. - 
Jeg har for lite kunnskap til å kunne si 
om jeg ville stemt for motorveg- eller 
høgfartsbanenett, svarer Jonas. 

 KAROLINE 

Hun ble kjørt til 
Tønsberg st. Fra 
Skien st. skal hun 
sykle til Gvarv. Dette 
er ei fritidsreise. Ellers 
pendler hun mellom 
Skien og Oslo. Hun 

eier en sykkel. Hun valgte toget fordi 
det er mest praktisk. Hun tror 
jernbane kan bidra til klimagasskutt, 
og ville stemt for et nasjonalt lyntog-
nett.

 MARKUS 

Han ble kjørt til 
Tønsberg st. Fra 
Porsgrunn st. tar han 
buss videre. Dette er 
ei fritidsreise. - Jeg 
tar ofte turen til og 
fra Larvik, sjelden fra 
Tønsberg. - Det går 

sikkert buss også, men det går raskere 
med tog og det er mer komfortablet, 
sier han. Han eier en sykkel. - Det kan 
hjelpe på klima om fl ere folk reiser 
sammen enn om de kjører bil, sier han. 
Han ville stemt på lyntognett. - Jo fl ere 
som velger toget, jo bedre for klima, 
sier Markus.

 DANIEL 

Han kom med buss 
til Oslo S. På Larvik 
st. blir han henta 
med bil for å kjøre til 
Stavern. Dette er ei 
fritidsreise som han 
vanligvis tar med bil. 

Denne gangen ble det tog for ham, 
fordi resten av familien hadde reist 
tidligere med bilen. Han eier både 
bil og sykkel. Han tror jernbane kan 
bidra til klimagasskut, og ville stemt 
for et nasjonalt lyntognett.
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Jobber videre med høgfartsbaner
Den svenske regjeringen har bedt 
Trafikverket om oppdaterte og utfyllende 
planer for nye høgfartsbaner Stockholm-
Malmø/Gøteborg. Rammene for 
utbygginga er satt til 205 mrd. SEK, 
kroneverdi 2017. Delrapport  skal leveres 
innen 31.8.2020, sluttrapport innen 
28.2.2021. Oppdraget bygger på Sveriges 
nasjonale transportplan hvor det er 
beslutta at nye høgfartsbaner skal knytte 
sammen de tre største byene. I 
regjeringsavtalen er det slått fast at 
høgfartsbanene skal realiseres. Det skal 
også bygges jernbane i Nord-Sverige.

Fra regjeringsoppdraget:
Trafikverket ska redovisa uppdaterade 
kostnader och samlade effektbedömningar 
för olika relevanta och kostnadseffektiva 
alternativ för nya stambanor för 
höghastighetståg.

En utgångspunkt är att alternativen ska ge 
korta restider som främjar en tydlig 
överflyttning av resor från flyg till tåg samt 
öka kapaciteten för person- och godståg i 
den totala järnvägsanläggningen. 
Analysen ska innehålla en bedömning av 
möjliga järnvägskorridorer- /linje-
sträckningar, alternativa hastighets-
standarder och tekniska utformningar för 
olika delar av banan, samt alternativ för 
lokalisering och utformning av 
stationslägen och bibanor. Hittills utfört 
planerings- och utredningsarbete ska vara 
en utgångspunkt, men också andra 
alternativ bör kartläggas och, om de är 
samhällsekonomiskt eller klimatmässigt 
mer effektiva, analyseras.

Möjlighet till trafikering för bl.a. långväga 
persontågstrafik, trafik med snabba 
regiontåg, pendeltågstrafik samt 
godstrafik ska beskrivas liksom en 
bedömning av möjligheten att bedriva 

kommersiellt lönsam trafik med 
höghastighetståg för de olika alternativen.
För ett effektivt färdigställande av nya 
stambanor för höghastighetståg mellan 
Stockholm–Göteborg och Stockholm–
Malmö ska arbetet med etapperna 
betraktas som ett sammanhållet projekt 
med en separat projektorganisation inom 
myndigheten.

Kilde: regeringen.se/
regeringsuppdrag/2020/06/

TGV, foto: Kim Aastangen


